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(54) Systeme et procede de ret rojdissement 

(57) Systeme de refroidissement pour vehicule a 
propulsion hybride, comprenant un fluids caloporteur 
apte a refroidir les moteurs thermique 1 et electrique 2 
un radiateur 6 de refroidissement du fluide caloporteur,' 
une premiere conduite 7 entre ledit radiateur 6 et le mo- 
teur thermique 1 et une deuxieme conduite 8 entre ledit 
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pour vehicule a propulsion hybride 

moteur thermique 1 et ledit radiateur 6 dans le sens 
d'ecoulement du fluide caloporteur. et une conduite de 
derivation 15 comprenant une premiere branche 17 
connectee a la premiere conduite 7 et une deuxieme 
branche 1 8 connectee a une conduite en amont du mo- 
teur thermique, ladite conduite de derivation 15 etant 
apte a refroidir le moteur electrique 2. 
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Description 



[0001] La presente invention concerne un systeme d« 
refroidissement pour vehicule a prooulsion hybride 
[0002] Les vehicules a propulsion hybride compo- 
nent en general un moteur thermique, un ou deux mo- 
teurs electriques, un generateur de tension electrique 
et un ensemble de convertisseur electronique de puis- 
sance qui soit alimente le ou les moteurs electriques 
soit charge les batteries, tous devant etre refroidis afin 
de fonctionner dans les conditions pour lesquelles ils 
sont prevus. On cherche a profiler de cette double mo- 
tonsation pour reduire au maximum la consommation et 
les emissions polluantes ; de facon a rester en dessous 
des niveaux autorises. 

[0003] On a constate que les plages de debit et de 
temperature du liquide de refroidissement sont tres dif- 
ferences pour un moteur electrique et pour un moteur 
thermique. Le liquide de refroidissement d'un moteur 
electrique a un debit de Cordre de 100 a 500 l/heure a 
une temperature de 50 a 70". Le liquide de refroidisse- 
ment d'un moteur thermique a un debit qui peut etre 
vingt fois superieur, a une temperature de I'ordre de 1 00 
a 110° maximum. Ces differences de debit et de tempe- 
rature rendent difficile I'utilisation d'un seul circuit et d'un 
seul radiateur fonctionnant dans des conditions optima- 
les sur I'ensemble des situations rencontrees pour un 
vehicule a propulsion hybride. 

[0004] Le document FR 2 748 428 decrit un systeme 
de refroidissement pour vehicule a propulsion hybride 
comportant un moteur thermique et un moteur electri- 
que, comprenant un liquide caloporteur circulant dans 
les moteurs et dans un radiateur et des moyens pour 
que, le moteur thermique etant a ('arret et le moteur elec- 
trique etant en marche, le liquide caloporteur circule 
dans une premiere partie du radiateur seulement, et 
pour que, les deux moteurs etant en marche, le liquide 
caloporteur circule dans les deux parties du radiateur. 
[0005] Toutefois, il est necessaire, en general, de pre- 
voir une pompe electrique pour faire circuler le fluide de 
refroidissement dans le moteur electrique. Les pompes 
electriques sont soit tres onereuses, soit a duree de vie 
insuffisante. 

[0006] La presente invention propose de remedier 
aux limitations des techniques classiques en proposant 
un systeme de refroidissement fonctionnant de facon 
optimale dans tous les cas de figure et permettam'de 
reduire la consommation d'energie et les emissions po!- 
luantes. 

[0007] La presente invention propose de reduire la 
duree de fonctionnement d'une pompe de circulation de 
fluide de refroidissement dans le moteur electrique. 
[0008] La presente invention propose de maintenir le 
moteur electrique et les electroniques de puissance a 
faible temperature. 

[0009] Le systeme de refroidissement, selon un as- 
pect de ('invention, est destine a un vehicule a propul- 
sion hybride comprenant un moteur thermique et au 
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cteur electrique. Le systeme est du type 
m un fluide caloporteur apte a ref roidir les mo- 
teurs thermique et electrique. un radiateur comportant 
une piuialite de canaux de refroidissement et capable 
oe ratroidir le liquide caloporteur par echanqe thermique 
avec un courant d'air, une premiere conduite entre ledit 
radiateur et le moteur thermique dans le sens d'ecoule- 
ment du fluide caloporteur et une deuxieme conduite en- 
tre (edit moteur thermique et ledit radiateur dans le sens 
d'ecoulement du fluide caloporteur. Le systeme corn- 
prend une conduite de derivation comprenant une pre- 
miere branche connectee a la premiere conduite et une 
deuxieme branche connectee a une conduite en amont 
du moteur thermique, ladite conduite de derivation etant 
apte a refroidir le moteur electrique. 
[0010] De preference, lapremiere branche passe par 
le moteur electrique et une unite electronique de puis- 
sance du moteur 6!ectrique. 

[0011] Dans un mode-de realisation de ('invention la 
premiere branche est equipee d'une pompe de circula- 
tion du fluide caloporteur. 

[0012] Dans un mode de realisation de {'invention la- 
dite pompe de circulation du fluide caloporteur est en- 
trainee par le moteur electrique. 
[0013] Dans un autre mode de realisation de ('inven- 
tion, ladite pompe de circulation de fluide caloporteur 
est entraTnee independamment du moteur electrique. 
[0014] De preference, la conduite de derivation com- 
prend une troisieme branche connectee a la deuxieme 
conduite. 

[0015] Dans un mode de realisation de ('invention, la 
deuxieme branche est connectee a une conduite de sor- 
tie d'un radiateur de chauffage d'un habitacle de vehi- 
cule. 

[0016] De preference, la conduite de derivation com- 
prend une quatrieme branche connectee a la sortie du 
moteur thermique en amont d'un thermostat. 
[0017] Avantageusement, les branches de la condui- 
te de derivation sont connectees entre elles par une 
vanne multi-voies. 

[0018] Dans un mode de realisation de ('invention un 
thermostat est integre a ladite vanne multi-voies. 
[0019] Dans un mode de realisation de ('invention, la 
vanne multi-voies comprend un noyau de commande 
rotatif. 

[0020] L'invention concerne egalement un vehicule 
comprenant un systeme de refroidissement tel que ci- 
dessus. 

[0021] L'invention propose egalement un precede de 
refroidissement pour vehicule a propulsion hybride 
comprenant un moteur thermique et au moins un moteur 
electrique refroidis par la circulation d'un fluide calopor- 
teur dans lesdits moteurs, un moyen d'echange thermi- 
que, une premiere conduite entre ledit moyen d'echan- 
ge thermique et le moteur thermique dans le sens 
d'ecoulement du fluide caloporteur et une deuxieme 
conduite entre ledit moteur thermique et (edit moyen 
d'echange thermique dans le sens d'ecoulement du flui- 
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de caloporteur, procede dans leque!, on fait circuler le 
fluide caloporteur dans une conduite de derivation con- 
nectee de premiere part a la premiere conduite ei de 
deuxieme part a une conduite en amont du moteur ther- 
mique, pour refroidir le moteur electrique. 5 
[0022] Le refroidissement est ainsi effectue en serie. 
le fluide caloporteur passant dans la conduite de deri- 
vation passant ensuite dans le moteur thermique ce qui 
est preferable en cas de temperature elevee en sortie 
du moyen d'echange thermique. w 
[0023] Avantageusement, on fait varier le debit de flui- 
de caloporteur dans la conduite de derivation en fonc- 
tion de la temperature en sortie du moyen d'echange 
thermique. 

[0024] Dans un mode de realisation de Invention, en is 
cas de temperature du fluide caloporteur insuffisante 
pour provoquer I'ouverture d'un thermostat dispose en 
sortie du moteur thermique, on fait circuler le fluide ca- 
loporteur dans la conduite de derivation connectee de 
troisieme part a la deuxieme conduite, pour refroidir le 20 
moteur electrique en I'absence de circulation de fluide 
caloporteur dans le moteur thermique. Ce mode de 
fonctionnement peut aussi etre adopte lorsque le mo- 
teur thermique est a I'arret. 

[0025] Dans un mode de realisation de ('invention, en 25 
cas de temperature du fluide caloporteur nettement in- 
feneure a la temperature d'ouverture d'un thermostat 
dispose en sortie du moteur thermique, on fait circuler 
le flu.de caloporteur dans la conduite de derivation con- 
nectee de quatrieme part a la sortie du moteur thermi- 30 
que en amont du thermostat, pour refroidir le moteur 
electnque tout en rechauffant le moteur thermique On 
peut ainsi obtenir une montee en temperature plus ra- 
pide du moteur thermique lors de son demarrage et re- 
duire la formation d'elements polluants. ~ 35 
[0026] Ce mode de fonctionnement peut aussi etre 
adopts lorsque le moteur thermique est a I'arret si la 
pompe associee au moteur thermique est a entraine- 
ment electrique ou si ladite pompe peut etre bipassee 
On peut ainsi prechauffer le moteur thermique. 40 
[0027] L'invention sera mieux comprise et d'autres 
avantages apparaitront a la lecture de la description de- 
tatllee de quelques modes de realisation pris a litre 
d'exemples nullement limitatifs et illustres par les des- 
sms annexes, sur lesquels : 45 



la figure 1 est une vue schematique d'un systeme 
de refroidissement selon un premier mode de rea- 
lisation de l'invention; 

la figure 2 est une vue schematique en coupe axiale so 

d'un exemple de vanne multi-voies; 

la figure 3 est une vue schematique en coupe trans- 

versale de la vanne multi-voies de la figure 2 

la figure 4 est une vue schematique en coupe trans- 

versale d'une vanne multi-voies integree a un ther- 55 

mostat; et 

la figure 5 est une vue schematique d'un autre mode 
de realisation du systeme de refroidissement. 



[0028] Pour simplifier notre description , le terme "mo- 
teur electrique" definit toutes les machines qui conver- 
tissent I'energie electrique en energiemecanique. ou ce 
I'energie mecanique en energie electrique, et le terme 
"electronique de puissance" definit I'ensembie des eiec- 
troniques qui convertissem du courant alternatif en cou- 
rantcontinu, du courant continu en courant alternatif, cu 
courant de haute tension en courant de faible tension, 
ou encore du courant de faible tension en courant de 
haute tension. 

[0029] Comme on peut le voir sur la figure 1 le sys- 
teme de refroidissement est associe a un moteur ther- 
mique 1 et a un moteur electrique 2 pourvu d'une unite 
electronique de puissance 3. Cette unite electronique 
de puissance 3 est placee_generalement avant le mo- 
teur electrique 2 parce que sa temperature ae tonction- 
nement est plus faible que le moteur electrique. II est 
egalement prevu un radiateur de chauffage 4 permet- 
tant de chauffer I'habilactT du vehicule dans lequel est 
mstalle le systeme de refroidissement, ainsi qu'un 
echangeur 5 permettant de refroidir un fluide quelcon- 
que, par exemple I'huile de lubrification, I'huile de boite 
de vitesses, ... ou un organe quelconque, par exemple 
un palier de turbocomprcsseur, ... 
[0030] Le systeme de refroidissement comprend un 
radiateur 6 dont la sortie est reliee a une conduite 7 et 
dont I'entree est reliee a une conduite 8. La conduite 7 
est reliee a une pompe 9 dont la sortie est reliee au mo- 
teur thermique 1 . La pompe 9 peut etre entramee par le 
moteur thermique 1 ou par un moteur electrique qui lui 
est dedie et qui n'a pas ete represent. La sortie du mo- 
teur 1 est pourvue d'un thermostat 1 0, lui-meme relie a 
la conduite 8. Le radiateur 6 est generaiement pourvu 
dun ventilateur 11 motorise, apte a accelerer I'ecoule- 
ment de I'air a travers ledit radiateur 6. 
[0031] Le systeme ae refroidissement comprend un 
capteur de temperature 12 dispose en sortie du moteur 
1, immediatement en amont du thermostat 10 un cap- 
teur de temperature 1 3 monte sur la conduite 7 a la sor- 
tie du radiateur 6, et une unite de commande 14 rece- 
vant des informations de temperature en provenance 
des capteurs 12 et 13. La liaison entre I'unite de com- 
mande 14 et les capteurs 12 et 13 peu t etre etfectuee 
par des f.ls electriques dedies ou par Tintermediaire d'un 
bus de communication. 
[0032] L'entree du radiateur de chauffage 4 est reliee 
a une sortie du moteur thermique 1 et la sortie du radia- 
teur 4 est reliee a la conduite 7. De meme, l'entree de 
I echangeur 5 est reliee a une sortie du moteur thermi- 
que 1 et sa sortie est reliee a la conduite 7. 
[0033] Le systeme de refroidissement comprend en 
outre, une conduite de derivation reforencee 15 dans 
son ensemble et pourvue de plusieurs branches et 
d une vanne multi-voies 1 6 a laquelle sont reliees lesdi- 
tes branches. 

[0034] Plus precisement, une premiere branche 17 
est rel.ee, d'une part a la conduite 7 en aval du capteur 
de temperature 1 3 et, d'autre part a la vanne multi-voies 
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16. La branche 17 passe par le moteur 6lecfriq;i» 2 et 
par 'I'unite electronique de puissance 3. La circulation 
du fluide de refroidissement dans ladite branche 1 7 per- 
met de maintenir le moteur electrique 2 et I'unite ele- 
tromque de puissance 3 a une temperature defonction- 
nement normale, si possible suffisamment basse pour 
que des composants industriels courants, tant electri- 
ques qu'electroniques, puissent etre utilises dans la 
construction de ces elements. 
[0035] II est de plus prevu une pompe electrique 21 
disposee sur la branche 7, commandee par {'unite de 
commande 14 et faisant circuler le fluide de refroidisse- 
ment dans ladite branche 17. Une deuxieme branche 
18 est reliee a une extremite a la premiere conduite 7 a 
proximite de la pompe 9 et a I'extremite opposee a la 
vanne multi-votes 16. 

[0036] Une troisieme branche 1 9 est reliee, d'une part 
a la conduite 8 et, d'autre part a la vanne multi-voles 1 6 
Une quatrieme branche 20 est reliee, d'une part a une 
sort.e du moteur thermique 1 en amont du thermostat 
10 et, d'autre part a la vanne multi-voies 16 La vanne 
multi-voies 16 est apte a mettre en communication les 
branches 17 et 18 en obturant les branches 19 et 20 a 
mettre en communication les branches 17 et 19 cn ob- 
turant les autres branches et a mettre en communication 
les branches 17 et 20 en obturant les autres branches 
et ce sur ordre de I'unite de commande 14 a laquelle 
elle est reliee. 

[0037] En d'autres termes. la vanne multi-voies 16 
qui est ici a quatre voies, a pour fonction d'assurer le 
passage selectif du fluide de refroidissement entre la 
branche 1 7 et I'une des trois autres branches 18 1 9 ou 
20. 

[0038] Le fonctionnement du systeme de refroidisse- 
ment est le suivant. Si la temperature de I'eau telle que 
mesuree par le capteur 12, est inferieure a une tempe- 
rature predeterminee T c1 et qui est inferieure ou egale 
a la temperature T ot d'ouverture du thermostat 10 ge- 
neralement comprise entre 83 et 89°C, la vanne multi- 
voies 16 met en communication les branches. 17 et 20 
et permet de laisser passer le fluide de la branche 20 
vers la branche 17, lorsque le moteur thermique 1 est 
en fonctionnement. En effet, le fluide de refroidissement 
qui se trouve dans le moteur thermique 1 est soumis a 
une forte pression en raison de la pompe 9, pression 
superieure a celle regnant dans la branche 1 7. la pompe 
21 6tant maintenue a ('arret. 

[0039] Dans cet etat qui est celui d'un fonctionne- 
ment au demarrage du moteur thermique 1 ou a tres 
faible charge, aucune energie n'est consommee par la 
pompe 21 qui se trouve a I'arret. La chaleur degagee 
par le fonctionnement du moteur electrique 2 et de I'uni- 
te electronique de puissance 3 permet d'augmenter la 
temperature du moteur thermique 1 et done de reduire 
la duree de sa montee en temperature, ce qui se traduit 
par la diminution de la quantite d'elements polluants ge- 
ner6e par la combustion du moteur thermique 1 Le 
maintien a I'arret de la pompe 21 reduit sa duree globale 



de fonctionnement et permet done une duree de vie qlo- 
bale plus longue. 

[0040] Si le capteur 12 indique une temperature d'eau 
supeneure ou egale a la temperature T c1 mais inferieure 
a la temperature T ol d'ouverture du thermostat 10 la 
vanne multi-voies 16 met en communication les bran- 
ches 1 7 et 1 9. La pompe 21 est mise en marche a faible 
vitesse : par exemple avec une faible tension d'alimen- 
tation U, . Le moteur electrique 2 et I'unite electronique 
de puissance 3 sont alors refroidis au moyen du radia- 
teur 6 dont la capacite d'echange thermique est large- 
ment superieure. par exemple d'un facteur de I'ordre de 
3 a 5, a la chaleur susceptible d'etre degagee par le mo- 
teur electrique 2 et I'unite electronique de puissance 3 
La conduite 8, le radiateur 6 et la conduite 7 etant di- 
mensionnes pour les forts debits de fluide de refroidis- 
sement necessites par le moteur thermique 1, les pertes 
de charge sont faibles. L'energie consommee par la 
pompe 21 est done egSTement faible. Son usure I'est 
20 egalement. 

[0041 ] Si le capteur 1 2 indique une temperature d'eau 
supeneure ou egale a la temperature T ot , la vanne multi- 
voies 16 met en communication les branches 17 et 18 
La pompe 21 est mise en marche. En d'autres termes 
une partie du debit de sortie du radiateur 6 est derivee 
par les branches 1 7 et 1 8. Le moteur electrique 2 et I'uni- 
te Electronique de puissance 3 sont refroidis par du flui- 
de de refroidissement de sortie du radiateur 6, et done 
a basse temperature. 
30 [0042] De plus, on peut prevoir que si le capteur de 
temperature 13 a la sortie du radiateur 6 indique une 
temperature de fluide de refroidissement inferieure a 
une temperature predeterminee T c2 , la pompe 21 fonc- 
tionne a faible debit, par exemple avec la faible d'ali- 
35 mentation U 1( et que par centre si le capteur 13 indique 
une temperature superieure a la temperature la 

pompe21fonctionneadebiteleve,par exemple alimen- 
tee par une tension U 2 superieure a U, pour obtenir un 
debit plus fort dans la branche 17. On comprendra que 
4 ° T c2 est superieure a T ot . 

[0043] Bien entenda I'unite de commande 1 4 du sys- 
teme de refroidissement peut commander le fonction- 
nement du ventilateur 11 en fonction de la temperature 
mesuree par le capteur 13. 
4 s [0044] Lorsque le moteur thermique 1 est a I'arret la 
vanne mufti-voies 16 met en communication les bran- 
ches 1 7 et 1 9. La pompe 21 est mise en marche a faible 
d6bit, par exemple alimentee par la tension U r Le ra- 
diateur 6 assure alors le refroidissement du moteur elec- 
so tnque 2 et de I'unite electronique de puissance 3, qui 
peuvent fonctionner aux faibles temperatures qui sont 
necessities par les composants de grandes series, a 
bas cout, que I'on souhaite utiiiser. 
[0045] Ainsi, la temperature d'eau a I'entree du mo- 
55 teur electrique 2 et de I'unite electronique de puissance 
3, restetres basse dans tous les cas de fonctionnement 
Des mesures effectuees sur un prototype montrent que 
meme dans le cas ou le moteur thermique 1 est en fonc- 
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tionnement ei ou ia temperature d'eau en sortie du mo- 
teur est superieure a la temperature T ol d'ouvenure du 
thermostat, la temperature a la sortie du radiateur 6 res- 
te inferieure a 85°C pour 85% du temps d'utilisation du 
vehicule. Pour les cas ou la temperature mesuree par 
le capteur 13 est superieure a T c2 , I'augmentation du 
debit de la pompe 21 et/ou le declenchement du venti- 
lateur 11 permettem de maintenir cette temperature 
dans les limites souhaitees. 

[0046] Grace a ('invention, la pompe 21 a besoin 
d'une faible puissance, tourne moins vite et moins fre- 
quemment. Dans un cas de fonctionnement, la pompe 
1 8 est a I'arret. Dans deux autres cas de fonctionnement 
ou le thermostat est ferme, la capacite d'echange ther- 
mique du radiateur 6, dimensionnee pour les pertes 
thermiques du moteur thermique 1 , est largement exce- 
dentaire par rapport aux pertes thermiques du moteur 
electrique 2 et de I'unite electronique de puissance 3 et 
permei done a la pompe 21 de fonctionner a faible debit 
Enfin, les branches 1 7, 1 8 et 1 9 sont connectees a des 
conduites 7 et 8 de fort diametre, ce qui minimise la per- 
te de charge subie par le fluide entrame par la pompe 

[0047] Sur les figures 2 et 3, un exemple de vanne 1 6 
est represents La vanne 16 comprend un carter cylin- 
dnque 22 et un noyau rotatif 23 qui peut tourner autour 
de I'axe 24 sous Taction d'un moteur electrique 25 A un 
niveau dit "inferieur , le carter 22 est pourvu d'un perca- 
ge dans lequel debouche la branche 17. A un niveau dit 
"superieur", decale par rapport au niveau inferieur, le 
carter 22 est pourvu de trois percages dans chacun des- 
quels debouchent respectivement les branches 18 19 
et 20. Le noyau 23 comprend un passage de fluide 26 
en forme de 2 et une cavite annulaire exterieure 27 La 
cavite annulaire 27 est en communication avec la bran- 
che 17, quelle que soit la position angulaire du noyau 
23. La cavite annulaire 27 est en communication avec 
le passage 26. 

[0048] En variante, on pourrait prevoir que le passage 
de flu.de 26 soit en forme de C ou d'autres formes avec 
un changement plus doux de la direction de i'ecoule- 
ment pour reduire la perte de pression de fluide Par fac- 
tion du moteur electnque 25, le noyau 23 peut se posi- 
tionner sur trois positions angulaires, telles que le pas- 
sage 26 soit en face de I'une des branches 18 19 ou 
20, pour respectivement autoriser la mise en communi- 
cat.on des branches 17 et 18, 17 et 19 ou 17 et 20 A 
part.r de n'importe quel etat initial du noyau 23 on peut 
passer directement a un autre etat sans passer par un 
etat intermediate autre qu'un etat d'obturation total Le 
passage d'un etat a un autre se fait par une simple ro- 
tation de 1 20° du noyau 23 dans un sens o u dans rautre 
[0049] Sur la figure 4, est illustree une variante parti- 
culierement compacte dans laquelle on propose d'inte- 
grer la vanne 16 au thermostat 10. Le thermostat 10 
comprend une plaque de fixation 28 sur le moteur de 
facon que I'entree 29 du thermostat 10 soit reliee a une 
sortie de fluide de refroidissement du moteur thermique 



1 de la figure 1 Le thermostat 1 0 comprend une some 
30 prevue pour etre reliee a la conduite 8 de la figure 1 
et une sonie 31 prevue pour etre reliee au radiateur 4 
et a I'echangeur 5 de la figure 1 . L'entree 29 et la some 
5 31 sont en communication libre. Entre l'entree 29 et la 
sortie 30, est prevu un clapet 32 actionne par un resson 
33. A faible temperature, inferieure a T ot , le ressort 33 
maintient le clapet 32 en position fermee, la circulation 
de fluide de refroidissement ou moteur thermique 1 vers 
10 le radiateur 6 de la figure 1 etant coupee. 

[0050] Le clapet 32 est fixe sur une tige 34 dont I'ex- 
tremite libre est plongee dans un melange de cires et 
de particules de cuivre enferme dans un petit reservoir 
denomme "bulbe", reference 35, fixe au bati du ther- 
' 5 mostat 1 0. Le bulbe 35 esU>aigne en permanence par 
le fluide de refroidissement qui passe du moteur ther- 
mique vers la sortie 31. A temperature inferieure a T 
le melange contenu dans le bulbe 35 est a I'etat solide 
Lorsque la temperature TJu fluide de refroidissemenl 
20 augmente, le melange contenu dans le bulbe 35 se li- 
quefie et se dilate jusqu'a pousser le clapet 32 et pro- 
voquer I'ouverture du passage de l'entree 29 vers la sor- 
tie 30. 

[0051] On prevoit quo la branche 19 de la vanne 16 
& debouche directement dans la sortie 30 et que la bran- 
che 20 debouche a proximite du bulbe 35, dans I'espace 
dans lequel il est loge et dans lequel circule le fluide de 
refroidissement entre I'entree 29 et la sortie 31 
[0052] Sur la figure 5, est illustre un systeme de re- 
30 froidissement comprenant un thermostat 1 0 et une van- 
ne 1 6 integres. La branche 1 8 est reliee a son extremite 
opposee a la vanne 1 6 a la portion de conduite 36 reliant 
le radiateur 4 et la conduite 7. On peut ainsi reduire la 
ongueur de la branche 1 8, ce qui est economique 
[0053] On a suppose ci-dessus que la pompe 21 etait 
entra.nee par un moteur electrique independam On 
peut egaiement concevoir que la pompe 21 est entrai- 
nee par le moteur electrique de traction 2. Ceci est avan - 
tageux pour le cout et la duree de vie du systeme. En 
effet, une pompe electrique classique est generalement 
acourantcontinu. Par rapport a une pompe mecanique 
le moteur electrique est le principal surcout d'une pom- 
pe electrique et presente en general une duree de v,e 
nertement inferieure a cellede la pompe mecanique Le 
fonctionnement du systeme est alors le suivant 
[0054] Si la temperature d'eau mesuree par le capteur 
12 est inferieure a la temperature T ot d'ouverture du 
thermostat, les branches 17 et 19 sont rnises en com- 
mumcation. Si la temperature d'eau mesuree par le cap- 
50 teur 12 est superieure ou egale a la temperature T , et 
si le vehicule est en mode de traction electrique, moteur 
thermique 1 a I'arret, on maintient la communication do 
uide entre les branches 1 7 et 1 9. Si la temperature de 
flu.de de refroidissement mesuree par le capteur 1 2 de- 
vient superieure ou egale a la temperature T oh et si le 
moteur thermique est en fonctionnement, la vanne 16 
met en communication les branches 1 7 et 1 8 En outre 
si le capteur 13 mesure une temperature superieure a 
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Ir temperature predetermines T c2 . Is ventiiateur 11 est 
mis en action, notamment si la vitesse du vehicule est 
faible. par exemple inferieure a une valeur comprise en- 
tre 60 et 80 kmh. 

[0055] On remarque dans le cas ou la pompe 21 est 
entrainee par le moteur2 ; te passage du fiuide de 20 a 
17, prevu en mode hybride pour reduire ('usage de la 
pompe 21, n'est plus necessaire, et la vanne 16 peut 
devenir une vanne a 3 voies. 



Revendications 



1. 



2. 



7. 



8. 
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Systeme de refroidissement pour vehicule a propul- 
sion hybride comprenant un moteur thermique ( 1 ) is 
et au moins un moteur electrique (2), du type com- 
prenant un fiuide caloporteur apte a ref roidir les mo- 
teurs thermique et electrique, un radiateur (6) com- 
portant une pluralite de canaux de refroidissement 
et capable de refroidir | e fkiide caloporteur par 20 
echange thermique avec un courant d'arr, une pre- 
miere conduite (7) entre (edit radiateur et le moteur 
thermique dans le sens d'ecoulement du fiuide ca- 
loporteur et unc deuxieme conduite (8) entre ledit 
moteur thermique et (edit radiateur dans le sens 2s 
d'ecoulement du fiuide caloporteur, caracterise 
par le fait qu'il comprend une conduite de deriva- 
tion (15) comprenant une premiere branche (17) 
connectee a la premiere conduite et une deuxieme 
branche (18) connectee a une conduite en amont 30 
du moteur thermique, Jadite conduite de derivation 
etant apte a refroidir le moteur electrique (2). 

Systeme selon la revendication 1 , caracterise par 
le fait que la premiere branche passe par une unite 35 
electronique (3) de puissance et le moteur electri- 
que (2). 



9. 



mique en amont d'un Ihermostat (10). 

Systeme seion I'une quelconque des revendica- 
tions precedentes. caracterise par le fait que les 
branches de la conduite de derivation sont connec- 
tees entre elles par une vanne multi-voies (16). 

Systeme selon la revendication 7, caracterise par 
le fait qu'un thermostat est integre a fadite vanne 
multi-voies. 

Systeme selon la revendication 7 ou 8, caracterise 
par le fait que la vanne multi-voies comprend un 
noyau de commande rotatif (23). 



10. Vehicule comprenant un systeme selon rune quel- 
conque des revendications precedentes. 

11 . Precede de refroidisSemenl pour vehicule a propul- 
sion hybride comprenant un moteur thermique et au 
moins un moteur electrique refroidis par la circula- 
tion d'un fiuide caloporteur dans Jesdits moteurs, un 
moyen d'echange thermique, une premiere condui- 
te entre ledit radiateur et ic moteur thermique dans 
le sens d'ecoulement du fiuide caloporteur et une 
deuxieme conduite entre ledit moteur thermique et 
ledit radiateur dans le sens d'ecoulement du fiuide 
caloporteur. dans lequel, on fait circuler le fiuide ca- 
loporteur dans une conduite de derivation connec- 
tee de premiere part a la premiere conduite et de 
deuxieme part a une conduite en amont du moteur 
thermique, pour refroidir le moteur electrique. 



3. Systeme selon la revendication 1 ou 2, caracterise 
par le fait que la premiere branche est equipee *o 
d'une pompe (21) de circulation du fiuide calopor- 
teur. 

4. Systeme selon I'une quelconque des revendica- 
tions precedentes, caracterise par le fait que la 45 
conduite de derivation comprend une troisieme 
branche (19) connectee a la deuxieme conduite. 

5. Systeme selon I'une quelconque des revendica- 
tions precedentes, caracterise par le fait que la so 
deuxieme branche est connectee a une conduite de 
sortie d'un radiateur (4) de chauffage d'un habitacle 

de vehicule. 



6. Systeme selon I'une quelconque des revendica- 55 
tions precedentes, caracterise par le fart que la 
conduite de derivation comprend une quatrieme 
branche (20) connectee a la sortie du moteur ther- 
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